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t o  m a j o r  p o r t s  a n d  i n t e r n a t i o n a l  m a r k e t s  i s  e s s e n t i a l  f o r  u r b a n  g r o w t h .  M o r e o v e r ,  t h e  
geography–growth relationship follows the U‐shaped nonlinear pattern implied by the CP model 
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itera ure Review 
The  NEG  theory  emphasizes  the  interplay  of  centripetal  and  centrifugal  forces  in 
determining spatial economies (Krugman and Elizondo, 1996). Centripetal forces here include 
b o t h  p u r e  e x t e r n a l  e c o n o m i e s  a n d  a  v a r i e t y  o f  m a r k e t  s c a l e  e f f e c t s ,  s u c h  a s  f o r w a r d  a n d  
 
I.   Introduction 
Fro m i t s po si ti on  as  th e  b ac kb on e  of  n e w  e con omi c  ge ogr aph y  ( NEG)  theory (Krugman, 













f o r c e s  u n d e r p i n n i n g  r a p i d  e c o n o m i c  g r o w t h  i n  C h i n a  s i n c e  t h e  1 9 80s.  Being  a  rapidly 
industrializing country with a vast geographic territory, China provides an appropriate context to 
exam p  e ine how geography influences the s atial distribution of conomic activities. 
More  particularly,  when  joined  with  globalization  and  developments  in  export‐led 
manufacturing, coastal ports and nearby cities have greater access to international markets, thus 
providing  key  advantages  for  economic  growth  (Hanson,  1998).  Therefore,  in  this  paper,  we 
assume that there are two national‐level hierarchical monocentric urban systems in China, the 

















Nonetheless,  the  nonlinearity  of th e  CP  mo de l  re m ai n s u n v e ri fi e d .  F o r  i n s t a n c e ,  C o m b e s  a n d  
Overman (2004) use a geographic information system map to depict gross domestic product 




GDP.  Using  regional  data  over  1996–2000,  Brülhart  and  Koenig  (2006)  analyze  the  internal 
 









about  scale  economies  and  lowers t r a n s p o r t a t i o n  c o s t s  ( V e n a b l e s ,  1996).  However,  as 
transportation costs increase by distance, firms producing goods that are close substitutes may 
find that they will earn more if moving away from the core city and instead serve customers in 
fring ( a e areas  Fujit  and Krugman, 1995). 
In  this  case,  the  potential  curve  will  increase  at  distances  further  away  from  the  core. 
However, as distance increases, the potential curve will eventually fall again for similar reasons 
a s  i t  d i d  n e a r e r  t h e  c o r e .  U s i n g  n u m e r i c a l  s i m u l a t i o n ,  t h e  C P  p a t t e r n  i s  t h e n  a  U ‐ s h a p e d  
relationship  between  the  distance  to  the  core  and  market  potential  in  the  periphery  in  a 















proceed?”  Taking  early  nineteenth‐century  America  as  an  example,  with  a  small  share  of 
manufacturing employees, a combination of weak economies of scale, and high transportation 
costs, Krugman (1991) believes that pre‐industrial society was satisfied by small towns serving 
local  market  areas.  Consequently,  the  answer  to  the  question  posed  earlier  depends  on  the 










population  growth  is  faster  in  cities  closer  to  the  coast  and  to  cities  with  larger  initial 
populations;  though  this  effect  weakens  as  neighboring  population  masses  become  larger. 
Similarly,  Dobkins  and  Ioannides  (2001)  and  Ioannides  and  Overman  (2004)  employ  US 
















advantageous  in  attracting  foreign  direct  investment  (FDI)  and  developing  export‐led 
manufacturing (Wan, Lu, and Chen, 2007). Whether the evolution of the urban system in China 







the  hinterland.  Therefore,  with  the  dramatic  development  of  transportation  technology  and 
declining manufacturing shares, postindustrial societies, like the US and Europe, have since the 
late 1970s begun to exhibit a trend in “anti‐urbanization” (Frey and Speare, 1992). 
W h e n  c o m p a r e d  w i t h  t h e  U S  o r  E u r o p e  ( e . g .  F r a n c e ) ,  C h i n a  i s  s t i l l  i n  t h e  p r o c e s s  o f  
industrialization.  According  to  the  World  Bank  (2011),  in  2008  the  share  of  industrial 
value‐added in GDP1 in China was 47.4%, significantly more than in the US (21.3%) or France 

































1 Industry value-added corresponds to ISIC divisions 10–45, including manufacturing (ISIC divisions 15–37). It 
therefore includes value added in the mining, manufacturing, construction, and electricity, water, and gas industries. 









their  tendency  to  develop  huge  metropolitan  centers  closely  link.  Fujita,  Krugman,  and  Mori 
(1999) also argue that rapid urbanization in the world economy infers the increasing importance 
o f  c i t i e s  a s  t h e  b a s i c  u n i t  o f  i n t e r n a t i o n a l  t r a d e .  T h e r e f o r e ,  international  trade  may  not  only 
reshape regional and national economic geography, but also greatly affect the evolution of the 
urban system. 


















3.2. G  and  u eography Growth: Why China Can Contribute to NEG St dies? 
Partridge  et al.  (2010)  believe  agglomeration  economies  may  have  a  greater  geographic 









3 Source: NBS, The Statistical Summary of the 6





administrative  levels  of  cities  are  included  in  China’s  urban  system:  municipalities  (or 
province‐level cities), and prefecture‐ and county‐level cities; provincial capitals also comprise a 
special  administrative  level  in  prefecture‐level  cities.  Cities  of  different  levels  have  different 
population  sizes.  However,  corresponding  to  the  CP  model,  our  study  focuses  on  the  spatial 
agglomeration in urban system, for which urban size (e.g. population) and market potential are 
f o l l o w i n g  r e a s o n s :  F i r s t ,  C h i n a  h a s  a  v a s t  t e r r i t o r y ,  a s  w e l l  a s  a  large  population.  The  vast 
territory not only provides the space required by agglomeration, but also plenty of samples for 
empirical  study.  Meanwhile,  a  large  population  provides  sufficient  market  potential.  Second, 











and  county‐level  cities.  This  does  not  include  smaller  settlements  with  townships  or  lower 
administrative levels. The major administrative criteria announced in 1963 defined a city as an 
urban agglomeration  with a total  urban  population  of greater than  100,000  inhabitants.  The 
economic  and  political  importance  of  urban  agglomeration  is  also  one  of  the  government’s 
considerations in defining cities. However, the definition of cities has generally been consistent 






boundaries  of  the  prefecture‐level  cities  may  also  have  changed.  H o w e v e r ,  f o r  c i t i e s  a t  t h e  
prefecture level and above, NBS reports information on both Diqu (urban area plus rural counties 
w i t h i n  t h e  s a m e  a d m i n i s t r a t i o n )  a n d  Shiqu ( u r b a n  a r e a  o n l y ) .  I n  g e n e r a l ,  Shiqu  i s  a  g o o d  









































distance to  the  nearest  major  port.  We  construct  our  dataset over  the  period  1990–2006  to 
capture best the drastic openness in place since the early 1990s. Problematically, most of the 
information about China’s cities in 1992 and 1993 is missing from the Chinese Cities Statistical 
Yearbook  (National  Bureau  of  Statistics,  1991–2007).  Consequently,  we  use  the  data  for 
1994–2004  to  check  the  robustness  of  our  results  after  1994  (coinciding  with the  period of 
far‐reaching openness and depreciation of the RMB). 
                                                               










to control for so many initial state v ariables in the empirical stu dies employing NEG theory.  
Therefore, we also estimate several models including only geographic variables. However, the 
basic  model  follows  the  economic  growth  literature  to  control  fo r  o t h e r  f a c t o r s  i n f l u e n c i n g  
rowth and this helps control for heterogeneity across cities.  g
 
4.2. D a at  
In  this  paper,  we  use  China’s  urban  area  (Shiqu)  data  (1990–2006)  complied  from  the 
Chinese Cities Statistical Yearbook (National Bureau of Statistics, 1991–2007), including 286 cities 
at the prefecture‐ and above level5 from 30 provinces across mainland China. Hong Kong, Macao, 











for  city  i o v e r  t y e a r s .  T h e  t h e o r e t i c a l  a s s u m p t i o n s  o f  N E G  e m p h a s i z e  t h e  a g g l o m eration  of 









ial  interaction  among  cities  (Dobkins  and  Ioannides,  2000;  is  used  to  approximate  the  spat
                                                               
5 We have data on 286 cities in 2006 and 211 cities in 1990.  10 / 33 
 
                                                              



































m e r e l y  u s e d  t o  i l l u s t r a t e  h o w  q u i c k l y  u r b a n  s i z e s  i n  C h i n a  h a v e  e v o l v e d .  W e  i d e n t i f y  a  
 
6 Because of the different measurements of cargo throughput used, Shanghai sometimes ranks higher than Hong 
Kong. Fortunately, this is not a major issue in our study as both are classified as major ports. 
7 We compile our information about port cargo throughput from the China Statistical Abstract 2009 (National Bureau 
of Statistics, 2009). Though this publication also contains information on ports in mainland China and Hong Kong in 
1990, measurement differs and they are therefore difficult to compare. Therefore, we were obliged to use the most 










to  this  criterion  may  correlate  highly  with  municipalities  and  provincial  capitals  in  China. 
Moreover, if we set a nonagricultural population of one million as the lower boundary, there are 
simply too many large cities defined. 
C o n s i d e r i n g  t h e s e ,  w e  d e f i n e  l a r g e  c i t i e s  i n  C h i n a ’ s  u r b a n  h i e r archy  as  those  with  a 


























attempts  to  reveal  whether  the  administrative  boundary  limits  spatial  interaction  within  the 
o, the dummy variable represents whether a city is in the same 
 
8 These are Shanghai, Beijing, Tianjin, Shenyang, Wuhan, Guangzhou, Ha’erbin, Chongqing, Xi’an, Nanjing, Dalian, 


































C h i n a ’ s  u r b a n  e c o n o m i c  g r o w t h ,  s u c h  a s  i n i t i a l  e c o n o m i c  p e r f o r m ance,  investment,  labor, 
 
9 West includes cities from 12 provinces and one municipality, namely, Chongqing, Sichuan, Yunnan, Tibet, Shaanxi, 
Gansu, Qinghai, Ningxia, Xinjiang, Inner Mongolia, Guangxi, and Guizhou. Center includes cities from seven 
provinces, namely, Hebei, Anhui, Jiangxi, Henan, Hubei, Hunan, and Shanxi. The cities of the remaining 12 
provinces and municipalities are in the East. These are Heilongjiang, Jilin, Liaoning, Tianjin, Beijing, Shandong, 
Jiangsu, Shanghai, Zhejiang, Fujian, Guangdong, and Hainan. 
10  There are 32 cities with seaports: Qingdao, Yantai, Weihai, Rizhao, Haikou, Sanya, Tianjin, Tangshan, 
Qinhuangdao, Cangzhou, Dalian, Jinzhou, Yinkou, Lianyungang, Fuzhou, Xiamen, Quanzhou, Zhangzhou, 
Guangzhou, Shenzhen, Zhuhai, Shantou, Zhanjiang, Zhongshan, Shanghai, Ningbo, Wenzhou, Zhoushan, Taizhou, 
Beihai, Fangchenggang, and Qinzhou. There are another 22 cities with river ports: Ha’erbin, Jiamusi, Wuhu, 
Ma’anshan, Tonglin, Anqinq, Yueyang, Nanjing, Wuxi, Suzhou, Nantong, Yangzhou, Zhenjiang, Foshan, 
Dongguan, Luzhou, Wuhan, Yichang, Nanchang, Jiujiang, Nanning, Wuzhou, and Chongqing.  is the logarithm of the per capita output of manufacturing and service  in  1990, 
w h i c h  i s  c o n t r o l l e d  f o r  t o  o b s e r v e  w h e t h e r  t h e  C h i n e s e  e c o n o m y  experiences  conditional 
convergence at the city level. 
 is the ratio of investment to GDP, where GDP is the total output of manufacturing and 





for  urban  economic  growth.  We  use  the  ratio  of  teachers  to  students  in  primary  and  junior 
schools  ( )  in  1990  to  control  for  the  effect  of  education;  this  may  not  b e  a  g o o d  
measurement, but is the best we could identify. 








the  level  of  urbanization)  and  population  density  (density)  and  its  square  (den_2)  (to  reflect 

















C h i n e s e  r e f o r m  a n d  o p e n n e s s ,  s t a r t i ng  in  1980  four  special  L i k e w i s e ,  i n  t h e  p r o c e s s  o f  
                                                               























I n  e q u a t i o n  ( 1 ) ,  b o t h  o f  t h e  d i s t a n c e s  a r e  i n s i g n i f i c a n t l y  n e g a tive,  which  means  urban 
economic growth decreases away from large cities and major ports, but the effect is statistically 
insignificant. As discussed, the nonlinearity of the CP model may exist in China’s urban system. If 
















12 The four SEZ established in 1980 are Shenzhen, Zhuhai, Xiamen, and Shantou. The 14 OCC in 1994 are Tianjin, 
Shanghai, Dalian, Qinhuangdao, Yantai, Qingdao, Lianyungang, Nantong, Ningbo, Wenzhou, Fuzhou, Guangzhou, 



























C h i n a .  M o r e o v e r ,  e v e n  t h o u g h  w e  a s s u m e  t h e  n a t i o n a l  u r b a n  g e o g r aphy  is  monocentric  and 
therefore the result matches the CP model in a monocentric urban system, Figure 4 also shows 
t h a t  C h i n a ’ s  n a t i o n a l  u r b a n  s y s t e m  h a s  t h e  p o t e n t i a l  t o  e v o l v e  i n t o  a  m u l t i c e n t r i c  s y s t e m .  













cities,  the  faster  a  city  grows.  However,  when  further  away  from  big  cities,  instead  of  the 






























































spatial  agglomeration  in  China’s  urban  system  contributes  most  to  interregional  economic 
disparity in China. 









positive.  This  is  because  education  investment  in  the  initial  stage  promotes  human  capital 
accumulation and economic growth in the long run. 




13 We simply estimate this border effect by dividing the coefficient of the same-province dummy by the linear term of 

























definition.  We  again  measure  the  geographic  distance  using  China Map 2008 (Beijing  Turing 
Software  Technology  Co.,  Ltd.,  China  Transport  Electronic  &  Audio‐Video  Publishing  House, 
2008). We only include the linear term of distance to the provincial capital in equation (5) and 
add the squared term to equation (6). For consistency with the variable for which we control, we 





T i m e  s p a n  i s  a l s o  a n  i m p o r t a n t  i s s u e  f o r  o u r  s t u d y  a s  w e  h i g h l i ght  the  role  of  China’s 





excluded.  Another  benefit  of  this  robustness  check  is  the  greate r  n u m b e r  o f  o b s e r v a t i o n s ,  
(3) to 193 in equation (8). Table 4 includes the results of the 
 















capital  is  much  shorter  than  to  the  nearest  large  city.  In  this  context,  only  a  negative 
distance–growth relationship would appear, which we can see as the first part of the U‐shape we 
f i n d  f o r  t h e  r e l a t i o n s h i p  b e t w e e n  t h e  d i s t a n c e  t o  t h e  n e a r e s t  l arge  city  and  urban  growth. 
Moreover,  the  larger  initial  economic  scale  of  the  provincial  capital,  the  slower  its  urban 
economic growth, as gdpofcap is significantly negative. This result shows a stronger absorptive 
effect for larger central cities. The variables for the distance to major ports are usually significant. 




U‐shaped  relationship  between  distance‐to‐port  and  urban  growth i s  r o b u s t  i n  c i t y  g r o u p s  
centered  on  Shanghai  and  Hong  Kong.  However,  for  the  cities  centered  on  Tianjin,  the 
relationship is insignificant. This is understandable as Tianjin is not comparable with Shanghai 
and Hong Kong in terms of economic scale and cargo throughput. What is more, the difference 
b e t w e e n  T i a n j i n  a n d  o t h e r  l e a d i n g  p o r t s  i n  t h e  B o h a i  B e l t  i s  n o t  huge  in  terms  of  cargo 
throughput.  If  we  construct  a  variable  of  distance  to  the  four  m a j o r  p o r t s  i n  t h e  B o h a i  B e l t  
















requ d ire . 













between  the  geographical  distance  to  major  ports  and  urban  economic  growth,  which  is 
consistent  with  the  CP  model  of  urban  systems  in  NEG  theory.  We f i n d  t h a t  C h i n a ’ s  u r b a n  
economies adjust to increasingly important international trade according to their access to global 
market, especially after China’s drastic opening up since the mid‐1990s. Compared with distance 
to po a U‐ lati i owth.  rt, the distance to the nearest large city has  shaped re onsh p with urban gr







cities.  Such  administrative  boundaries  protect  the  economic  grow t h  o f  s m a l l  c i t i e s  f r o m  t h e  
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Prefecture‐level cities Year  T   otal County‐level cities 
1990  467  3  182  279 





































1990  185  29  9  14  31 




















Tab escriptive   le 3: D  Statistics
S Variable  Obs  Mean  td. Dev.  Min.  Max. 
dgdp(%)  208  8.36  2.82  –0 7  .3 17.10 





















samepro  286  0.41   0.49   0  1 
seaport  286  0.11   0.32   0  1 





















inve(%)  210  5.91  16.67  
0
1.54  27.88
labor(%)  209  57.60  7.79  0.01 93.79 
edu(%)  205  4.61   .803  3.02  7.48 


















































(Dependent variable is the compound erage growth ra etween 1990 and 06.)   av te b  20









































distbig_3/109    3.57     
    (7.59)     






























seaport  .978** .022** .962**
  (0.838)  (0.843)  (0.831)   
riverport  0.752  0.730  0.614   
  (0.649)  (0.693)  (0.645)   








































edu  552* .590** .584**  
  0.171) 0.170)  
Gov/102  4.39  2.69  3.07   
  (7.43)  (7.53)  (7.46)   
Fdi/102  3.05  1.46  1.32   
  (2.56)  (2.62)  (2.59)   
Urb/103  7.01  3.51  4.60   
  (13.5)  (13.6)  (13.3)   
Density/104   2.15  2.70  2.80   
  (2.07)  (2.08)  (2.06)   
den_2/109  –5.07  –7.77  –7.99   
  (6.00)  (6.05)  (6.01)   
SM/103  –8.87  –5.16  –4.75   
  (10.6)  (10.7)  (10.6)   
capital  1.051  0.598  0.548   
  (0.775)  (0.792)  (0.782)   




















Observations  132  132  132  202 
R2  0.387  0.430  0.428  0.069 

































–   distcap/103    10.4    

















0.423) 0.430)    
** disport/103  –11.2   –3.73  –3.84    13.9 *
  (4.29) 
*
(2.50)  (2.53)    (5.27) 
*  disport_2/106  12.8**  
–4
















disport*/103        –8.81   
        (5.54) 
 
 
disport_2*/106        14.4*
–  
 




disport_3*/109         















Notes:  a n (1) St ndard errors in pare theses; 
(2) * p < 0.10, ** p < 0.05, *** p < 0.01. 
 
 
 
 
 
 
 